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El directo Madrid-Valencia.

No queria yo intervenir nuevamente en esta tan debatida

cuestién, acerca de la que dije mi opinién en la Revista, niime- -

ro 1988 de Octubre pasado; pero un articulo de mi distinguido

compaiiero D. Enrique Sanchis Tarazona, en El Mercantil Valen—

ciano primero, y reproducido en el.uiltimo nimero. de-Ja Revista

después, me obliga 4 terciar en este nuevo debate, ya que en di- . .

cho articulo, aunque regalindome-el inmerecido y ampuloso ca-
lificativo de ilustre, se ocupa el Sr. Sanchis de mis soluciones de
trazado, si bien para proponer ona nueva, & mi ]L‘UClO, 1oco
prictica..

Pero debo, ante todo, hacer hl;toua del asunto, desde que en
Octubre del pasado aiio publiqué en la Revista mi articulo «La
verdad sobre el ferrocarril directo de Madrid 4 Valencia».

De todos mis proyectos, libros.y. trabajos, ninguno ha susci-
tado el interés y la aprobacidon que mi estudio sobre el directo 4
Valencia, y séame permitido, ante todo, testimoniar aqui mi
gratitud 4 los compalieros que entonces me felicitaron, muchos
de ellos con efusién, para mi gratisima. o

Pero lo que merece sobre:todo mencionarse, es el efecto que
produjo en Valencia, al principio de franca hostilidad para mis
ideas y hasta para mi persona, no faltando quien me creyera
vendido al oro inglés, 4 la poderosa influencia de las grandes
Compaiias que me lanzaban 4 la’ palestra; para desempenar el
vergonzoso papel de perro del hortelano.

Pero la verdad, fuese abriendo paso, y & la Revisra oz Opras
Pusricas cabe la honra de haber contribuido & que la opinidn de
Valencia se fuera modificando poco & poco, v 4 que la Comisién
gestora del ferrocarril directo, compuesta -por representantes de
todas las Corporaciones, -Sociedades y fuerzas vivas de Valencia,
se hiciera cargo de mi articulo, y en vista de las afirmaciones que
en él sostenia y demostraba, tau contrarias al proyecto Carbo-
nell, solicitara la opinién del Ingeniero Director del puerto, don
José Maria Fuster. ‘ .

Intervencion del'Ingeniero Sr. Flisfer.

Ebte Ingeniero estudié cuantos proyectos y datos .pudo en-
contra.r Y emiti¢ un informe, cuya conclusién era que la solucién
mds practzca y beneﬁcwsa serd la de- pedzr la inclusién entre los fe—
rrocarnles complementarzos, subvencwnados con la garantia del in—
lerés del a por 100 de un ramal que, parlzendo de Valencza, (mpal—

me en la linea general de Madrid ¢ Alicante, entre Albacete y Al—
cdsar. i :

Pero para mayor claridad hizo el Sr. Fuster el diagrama
compalatwo, que aparece en Ja pigina siguiente, sumando todas
las rampas y pendientes de las tres soluciones que habia yo com~
parado, y nada tan elocuente como estas lineas que demuestran
que la altura total que alcanzan las inclinaciones acumuladas de
la linea llegan & 1,994 metros con el trazado Carbonell, cerca del
doble 'que las de las otras dos soluciones por mi preconizadas.

" Calculd, ademds, el Sr. Fuister un cuadro de marcha de un
tren rdpido de Valencia 4 Madrid, en las tres soluciones, y de-
dujo que:

Por el trazado Carbonell, este tren Lardaua diez horas y dos
minutos.

Por la linea actnal de La Encina, idem id. nueve horas y:
treinta minutos. .

Por el complementario La Roda (solucién Ribera), idem id.
ocho horas y cinco minutos.

No necesito encarecer la influencia que ha ejercido en la opi-
nién valenciana el informe tan terminante de un Ingeniero de tan
seria v justificada reputacién como el Sr. Fuster.

Intervencién dél Sr. Carbonell.

Creyose entonces en el caso el Sr. Carbonell de ir & Valen-
cia & defender su proyecto y dié una conferencia ante la Comi-
sién geslora, algunos de cuyos.miembros, v entre otros el selior
Faster, le hicieron preguntas diversas.

Las resenas de todos los periddicos de Valencia coincidieron
enapreciar que el proyecto Carbonell y, su autor quedaron bas-
tante mal parados en dicha sesion, y se cristalizé pocos dias des-
pués tal fracaso, por el acuerdo de la Comisién gestora, en que
por 106 votos contra 3 se declard que el proyecto Carbonell no
resolvia el problema de'Valencia, invitindoseme 4 dar una con-
ferencia sobre el mio.

Mi conferencia en Valencia.

Por encontrarme entonces en Londres hubo de retrasarse
hasta el 15 del corriente mi llegada 4 Valencia, y ante la Comi-
sidn gestora y numeroso publico desarrolié el tema que sostuve
en mi articulo de la Revisrta, haciéndome al mismo tiempo car-
go de algunos ataques del Sr. Carbonell. (En la seccién de noti-

-cias de este niimero se'reproduce esta conferencia.)

Hube de convencerme una.vez mds que la razén concluye
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por imponerse si hay perseverancia y conviccién, pues & pesar de
que mis ideas lesionan intereses creados y derrumba esperanzas

concebidas, no sélo se me oyé con cortesia grande, sino con in- -
terés visiblé, pareciendo la Comisién y el publico completamen-

te convencidos.

Intervencidn del Sr. Sanchis.

Asi las cosas, y cuando crefamos todos que acallados los par--

tidarios de Carbonell iba Valencia 4 solicitar del Gobierno una
solucidn rdpida y practica, aparece en EL Mercantil Valenciano €l
articulo del Sr. Sanchis que la Revista reproduce en su ultimo
numero.

Sensible fué que el Ingeniero de minas Sr. Carbonell haya
dicho, 6 dejado decir, que con su proyecto Madrid 4 Utiel se po-~
dria ir de Madrid 4 Valencia en cuatro horas. '
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pendientes mds suaves que las lineas. estudiadas y construidas,

demuestra un olvido-de la realidad y de la orografia-algo teme-,

rario, pues que esa linea tiene que cruzar las cuencas de los rios
Jarama, Tajula, Tajo, Juicar y .Cabriel, todos ellos, y sobre
todo los dltimos, en plena sierra de Cuenca, muy profundos y
separados por divisorias 6 mesetas de gran altura é irregularida-
des y después seguir el valle del Guadalaviar § ‘Turia’que entre
Adamuz y Chelva esuno de los mds abruptos de la Peninsula.

.Comparar esta linea que serfa una continuada montana rusa,
con desniveles considerables, con el ferrocarril de Paris-Bruse-
las, de doble via, -que es llano en. toda su extensién, es también
abusar de la credulidad del piblico.

Admitir que aquella linea, que aun suponiendo que sélo tu—
viera 370 kildmetros, necesitard un capital de.unos 150 millo-

‘nes ‘de pesetas, habrd de encontrar Empresas que adelanten esa

enorme cifra, es desconocer la mentalidad de los financieros que

@'f)?ﬁo comp sralivo de alluras.
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TRAZADO RBERA POR LA RoDA. 795 K"’VIRTUALES

LINEA ACTUAL POR LA ENGINA. 865 K"’VIRTUALES

' JRAZADO CARBONELL POR UTEL, 187 K"'VIRTUALES e —

‘Pero es mucho mds lamentable que un Ingeniero de cami-
nos lance 4 Ja publicidad, con su firma, afirmaciones aun quizd
mais fantdsticas que desorientan 4 la opinién y hacen concebir
esperanzas que, al verse luego defraudadas, menoscaban el pres-
tigio que hemos adquirido por nuestra seriedad.

Porque afirmar, como lo ha hecho el Sr. Sanchis Tarazona, y
poniendo por -debajo de su firma el titulo de Ingeniero de cami-

- nos, para dar mayor autoridad & su opinién, que construyendo
un ferrocarril eléctrico de Madrid-Pastrana-Cuenca-Adamuz—
Chelva-Valencia se podra ir en poco mds de cuatro horas de Va-
lencia 4 Madrid, y que construida, ademds, la linea eléctrica que
se estudia de Madrid & Francia, se colocard Valencia 4 nueve ho-
ras de Bayona y 4 once de Burdeos, parece mds Dbien propio de

- Julio Verne que de un técnico, que por honrarse con nuestro

" titulo debiera tener la circunspeccién propia de todo aquel cuyo

‘juicio puede pesar en la epinién piblica, m4s 6 menos- profana

en cuestiones de ingenieria.

Afirmar, sin haber reconocido y tanteado el terreno, que de .

- Madrid se puede ir 4 Cuenca con pendientes insignificantes y que
el trazado de Cuenca & Valencia por Chelva resulta todo €l de
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acometen estos negocios y la situacién del mercado mundial, que
por haber sufrido tremendos y continuados desengafios se hace
cada dia mds exigente y desconfiado.

Creer,-por tltimo, que esa zona de Espalia, una de laa mas
despobl’tdas Y pobres de la Peninsula, habria de dar productos
suficientes para remunerar un desembolso tan enorme y pagar
con creces una explotacién costosa, es, eu fin, una poética aluci-
nacién. ' '

Bien sé yo que se agita la idea de'que el Estado garantizaria
el interés, y se cree, por-algunos incautos (de 10s que no se sus-—
criben), que esto asegura el pago de los cupones 4 razén del 5 por
100, pero como las cinco provincias reunidas, de Madrid, Gua-
dalajara, Cuenca, Teruel y Valencia, no- habrian de suseribir
esas acciones, pues no llega su patriotismo 4- tanta credulidad,
habrfa que solicitar el concurso de los banqueros de Espana y
del extranjero. :

. 'Y estos sefiores no se deJa.n seducir por nueatros ca.ntos de si-

rena, sino que echan sus. cuentas de la sxgulente manera.
Las lineas espanolas de via ancha han co;tado en’ Eapana.,

por término medio, 300.000 pesetas por L_llémetro un ferroca—




. Productos Gastos Coeficiente
Kilémetros. por por
kilometro. | kilémetro. |explotacion.
Caminos de Hierro del Norte . ‘
* de EspaBa.....couienennn .| 3.681 | 40.905 [ 18.667 0,456
Compaiiia de M Z. A — Red )
antigua y Catalana........ 3.664 | 35.838 | 15.113 | 0,421
Ferrocarriles Andalueés.. ..| 1.083 | 25.471 | 12.710 | 0,498
Madrid - Ciiceres - Pmtugal y
Oeste..oeiveireeciviennns 7| 13.529 8.206 0,606
Sur de Espafia..... e . 361 14 920 .9.647 0,646
Medina-Zamora y Orense- S ,
Vigoa...oven. feeeeiiians 299 | 16.555 9.812 0,592
Calatayud-Teruel-Valencia.. 207 | 14.417 .016 0.417
Salamanca i la frontera por-
Ctuguesa.... ciiieeiieiens 204 7.191 6.198 0,861
Demds ferroca.rnles de via
ancha.. ... Crereieereias 1.070 | 17.914 | 11.563 0,645
Ferrocarriles de via estrecha. 2:859_ 13.950 7.988 0,572
TOTALES ... ... 14.205 | 27.641 | 13.215°] 0,478

-400.000 ‘pesetas (xncluyendo descuentos de emisién,
tos, etc., etc.
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‘rril ‘€léctrico, siempre mds caro y atravesando una zona acciden-

tada en su mayor parte y muy abrupta en el resto, no bajara de
impues—

© Y examinaran los banqueros los productos de los i'ex rocarri-
les espafioles, y verdn ‘que el allo 1912 nuestras lineas férreas
han ‘obtenido los siguientes resultados (1):

Suponiendo, pues, un coeficiente de explotacién de 0,50, que
se aproxima bastante al término medio, tendrd el ferrocarril de
Madrid- Chelva-Valencia, que tener un producto bruto de 40.000
pesetas por kilémetro, para que sus productos hqmdo: (20.000
pesetas) paguen el 5 por 100 de interés.

S6lo la red del Norte alcanza este trafico.

Examinarin entonces los banqueros el Nomencldtor y verdn
que los principales pueblos que se encuentran en los 370 kilo—
metros de esta nueva linea, serian: Pastrana (2.609 almas)-
Cuenca (11.721)-Cafiete (1.753)-Ademuz 13.638)-Chelva (5.290),
y seguirian pensando, con buen juicio, que una zona tan poco

habitada, sélo podrd dar un trifico local, de 4 4 5.000 pesetas

por kildmetro, y que lo demds lo tendrd que dar el trafico de Va-
lencia & Madrid. '

JHay quién crea en serio que entre estas dos provincias puede
crearse un trdfico de las 35.000 pesetas por kildmetro necesarias
para cubrir el interés del 5 por 100, trdfico que sélo alcanzan

algunas de las lineas espaiiolas que pasan por las zouas y capita-
les mas ricas y pobladas de la Peninsula?

Entonces se convencerdn los banqueros que esta linea no ha
de tener trafico bastante, y que muy probablemente serd de las
que tengan déficit de explotacion, que no sufraga el Estado, aunque
garantice el interés de 5 por 100.

Por lo que estoy irmemente convencido que quedaria desier-
ta esa subasta, como tantos otros ferrocarriles recientemente su-
bastados, 4 pesar de teper garantia de interés.

'Y aunque llegara & pagar esa linea sus gastos de explotacion,

".jpuede el Estado cargar con el 5 por 100 de los 150 millones.que

costaria esta linea, y que representa un censo anual de 7,5 mi-

"llones, para servir pueblos y reglonea, muy interesantes, pero
despobladas Y pobres? : - .

.

. (-_1) . Anuario de'f errobarrilea,‘ de E. de'la-Torre, afio 1913.
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- . Porque, ademds, Ja linea preconizada por el Sr.:Sanchis no

resolveria para Valencia ni el problema de la velocidad ni el de
la reduccién de tarifas. Pues eso de obtener en una linea de sim-
ple via y con un perfil tan continuadamente accidentado, como
el que preconiza el Sr. Sanchis, velocidades comerciales de 90 ki-
lémetros por hora, puerde pasar en una tertulia de café. Peéro
estamparlo en uu articulo firmado y subrayado con el titnlo de
Ipgeniero de caminos..... {1). '

Y no sé yo que los ferrocarriles eléctricos corran mds que los

“de vapor, pues las velocidades no dependen del medio de trac-

¢i6n, sino de la doble via, del perfil de ]as lineas y 4 igualdad
de esfuerzo de traccién, los tiempos de recorrido pueden cons1de-

‘rarse proporcionales & las longitudes virtuales.

Por lo menos eso es lo que creemos la inmensa mayoria de
los Ingenieros.

Como también seguimos creyendo, .mientras no se nos de-
muestre lo contrario, que las tarifas de ferrocarriles no se esta-
blecen proporcionalmente al numero de kildmetros reales, sino
teniendo muy en cuenta las longitudes virtnales.

Y como yo no dudo que el trazado por Cuenca y Chelva, por
desarrollarse todo él en una zona montaiiosa, ha de resultar con
mayor longitud virtual que el de Aranjuez-La Roda-Valencia,
por mi preconizado, sigo afirmando.que i Valencia y & Madrid
Jo que les conviene es el ferrocarril que acorte mds el tiempo de
recorrido, el que permita las tarifas mds reducidas y, sobre todo,
el'qie pueda ser ejecutado con mayores garantias de éxito finan-
ciero para que encuentre banqueros que lo emprendan.

Pues los ferrocarriles no se ejecutan con proyectos, sino con
millones de pesetas.

Estidielo, pues, el Estado 6 las provincias, ¢ dbrase un con-
curso de proyectos, todo lo amplio que se quiera, para que se

~depuren las afirmaciones basadas en estudios y tunteos hechos

sobre el terreno v se rechacen de una vez para siempre las fan-
tasias literarias, que tanto desconciertan d la opinién, ya marea-
da por tantas y tantas discusiones.

Y si con mis trabajos y mi campafia consigo que la verdad se

-imponga y que se ahorre un gasto estéril de muchos millones,

daré por bien premiados mis afanes y serd el mayor triunfo de
mi carrera.
JI. EuceNio RigERa.
Madrid 28 de Abril de 1914,

ettt —

Empleo del teléfono en los ferrocarriles.

TOR

J. C. JOHNSON

" Inspector de telégrafos del Pennsylvania Railroad.

Resumen de una Memoria leida en la Asamblea anual
de los inspectores de telégrafos de ferrocarriles, en San Luis,

{Railway Age Gazette.)

Fué en el afio 1897 cuando en el Pennsylvania Railroad se
empleé por primera vez el teléfono para la direccién de la mar-
cha de los trenes (train despatching), en la linea de empalme de
South Fork, que tiene un recorrido de 32 millas (51,5 kildme-~

(1) La velocidad com,ercml del sudexprese de Madrid-Hendaya, que en
una mitad de su longitud corre por la meseta de Castilla, es de 45 kilémetros

por hora.
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